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Abstract of WO9601 1 99 

The Invention concerns a vehicle brake actuation device with preferably a brake pedal (1) and an 
independently operated snap-in locking device (3. 4) designed to lock the brake pedal or a segment- 
shaped element attached to the brake pedal, at a particular angle so that the brake system can be used 
as a parking brake. When not being thus used, the locking device forms a stop (9) which limits the angle 
of depression of the brake pedal to a particular value, thus defining a maximum brake-system pressure 
which lies below that set up when the brake pedal is locked in place as a parking brake 
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@ Bremsbetatigungsvorrichtung 

(§) Die Erfindung betrtfft eine Bremsbetatigungsvorrichtung 
fur ein Kraftfahrzeug mit vorzugsweise einem Bremspedal 
und einer unabhangig betatigbaren Rasteinrichtung zur 
Arretterung des Bremspedals bzw. eines daran befestigten 
Rastsegmants in einem bestimmten Schwenkwinkei belm 
Betrieb der Bremsanlage als Feststellbremse. Die Rastein- 
richtung bildet im unbetatigten Zustand ein en den Betatt- 
gungsgrad des Bremspedals auf einen bestimmten Wert 
begrenzenden Anschlag, bei dem sich ein maximaler Be- 
triebsbremsdruclc einstellt, dessen Druckniveau unter dem 
des tm arretierten 21ustand des Bremspedals sich aufbauen- 
den FeststeiJbremsdrucks liegt. 
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Bremsbetati- 
gungsvorrichtung insbesondere fur den Einbau in eine 
Fahrgastzelle eines Kraftfahrzeugs nach dem Oberbe- 

griffdes Anspnichs 1. 

Vorzugsweise bei landwirtschaftlichen Nutzfahrzeu- 
gen, Lastkraftwagen oder schweren Baufahrzeugen hat 
es sich bezugiich der geforderten LeistungsfUigkeit 
und Okonomie dieser Fahrzeuge als besonders vorteil- 
haft erwiesen. die Arbeits- bzw. Feststellbremse in die 
hydraulische Betriebsbremsanlage des Fahrzeugs zu in- 
tegrieren und somit die fur eine normale Betriebsbrem* 
sung vorgesehenen Radbremszylinder auch beim Fest- 
stellen des Fahrzeugs uber einen Druckgeber, beispiels- 
weise den Hauptbremszylinder der Betriebsbremsanla- 
ge anzusteuem. Urn eine aufwcndige mechanische Beta- 
tigungseinrichtung des Druckgebers zu vermeiden, wel- 
che die Bremsanlage sowohl als Betriebsbremse wie 
auch als Feststellbremse nutzbar macht, wurde im Stand 
der Technik eine integrale Bremsbetatigungsvorrich- 
tung mil einem Bremspedal entwickelt, welches ein 
Rastelement zum Arretieren des Bremspedals in ciner 
vorbestimmten Stellung aufweist Auch von der Ajimel- 
derin wurde eine derartige Bremsbetatigungsvorrich- 
tung konstruiert, wie sie schematisch in der anliegenden 
Fig. 6 gezeigt ist. 

GemaB dieser Fig. 6 hat die bekannte Bremsbetati- 
gungsvorrichtung ein Bremspedal 100 tnit einem daran 
befestigten Rastsegment 110 sowie einen im wesentli- 
chen U-formigen Rasthebel 120, der aus einem Betati- 
gungs- 121 und einem Arretierglied 122 besteht Das 
Bremspedal 100 wie auch der Rasthebel 120 sind dabei 
derart an einer Grundplatte 130 schwenkbar nebenein- 
ander gelagert, daB bei einer gleichzeitigen Betatigung 
des Bremspedals 100 und des Rasthebels 120, sowohl 
das Rastsegment 110 wie auch das Arretierglied 122 bei 
ihrer jeweiligen Drehbewegung voneinander wegbe- 
wegt werden, so da& ein Ineinandergreifen beider Bau- 
telle fur ein Arretieren des Bremspedals 100 in einem 
vorbestimmten Neigungswinkel in jedem Fall vermie- 
den wird Um den Anstieg des Bremsdrucks zu begren- 
zen, ist gem^B diesem Stand der Techmk eine Anschlag- 
schraube 140 in die Grundplatte 130 eingedreht, die auf 
eine hierfur vorgesehene Anlageflache 111 des Rastseg- 
ments 110 einwirkt Damit das Brexiispedal 100 wie auch 
der Rasthebel 120 nach erfolgter Bremsung wieder in 
ihre Urspningslage zuruckgefQhrt werden, sind beide 
Bauteile mittels jeweils einer Feder 150 vorgespannt, 
wobei das Bremspedal anstelle der Vorspannfeder auch 
ausschlieBlich durch die Rflckstellkraft eines mecha- 
nisch wirkverbundenen Bremsventils 160 oder des 
Hauptbremszylinders zuruckgeschwenkt werden kann. 

Um nunmehr die Betriebsbremse als Arbeits- bzw- 
Feststellbremse zu betreiben, wird lediglich das Brems- 
pedal 100 betatigt, wahrend der Rasthebel 120 durch die 
Vorspannfeder 150 weiterhin in der Ausgangsstellung 
gehalten wird, in der das Arretierglied 122 am Rastseg- 
ment 110 des Bremspedals 100 durch die Federvorspan- 
nung in Anlage gehalten wird. Wie aus der Fig. 6 zu 
ersehen ist, weist das Rastsegment 110 einen RUck- 
sprung 112 auf» in der das am Rastsegment entlangglei- 
tende Arretierglied 122 einrastet, kurz bevor das Rast- 
segment 110 auf die Anschlagschraube 140 auftritt. Auf 
diese Weise wird nunmehr das Bremspedal 100 in dieser 
Arretierstellung gehalten, bei dem sich e*m geringfugig 
unter dem Qber die Anschlagschraube 140 bestimmba- 
ren maximalen Betriebsdruck liegender Feststell- bzw. 



Arbeitsdnick einstellt 

Es hat sich nunmehr gezeigt, daB die bekannte Kon- 
struktion gemaB Fig. 6 einige Nachteile insbesondere in 
Bezug auf die Fahrsicherheit des Kraftfahrzeugs auf- 
5 weist. 

Aus der vorstehenden Schilderung ist zu entnehmen, 
daB im "normalen" Bremsbetrieb grundsatzlich sowohl 
das Bremspedal 100 wie auch der Rasthebel 120 mit dem 
FuB betatigt werden mOssen. Bei sogenannten Panik- 
10 bremsungen ist es jedoch mdglich, daB aus Versehen nur 
das Bremspedal 100 alleine betatigt wird, wodurch ein 
unbeabsichtigtes und damit gefahrliches Arretieren des 
Pedals 100 in Bremsstellung erfolgt kann, was zu imkon- 
trollierbaren Fahrsituationen fuhrt Desweiteren wird 
15 der maximale erreichbare Bremsdruck der * Betriebs- 
bremse fttr gewohnlich so festgelegt, daB einerseits die 
gesetzlichen Anforderungen hinsichtlich der "Bremslei- 
stung** erfuUt werden und andererseits keine unzulassi- 
gen Schwingungen des Fahrzeugaufbaus eintreten. Dies 
20 bedeutet, daB ein Mindestbremsdruck fur den "norma- 
len" Bremsbetrieb (dynamische Bremsung) erreicht wer- 
den muB, der den maximal zul^ssigen Bremsanlagen- 
druck nicht Qberschreiten darf imd trotzdem zu einer 
Abbremsung des Fahrzeugs auf kOrzester Distanz fQhrt, 
25 ohne daB dieses m eine Spring- oder Wankbewegung 
ger^t Der Sinn der Arbeits- bzw. Feststellbremse ist es 
hingegen, alle Rader des Fahrzeugs mdglichst bis zur 
Blockiergrenze abzubrenwen (statische BremsungX um 
so beispielsweise die ReiBkraft eines BaggerlSffels voU 
30 ausnutzen zu konnen, ohne dafl das Fahrzeug aus seiner 
Position wegroUt Somit ist es wunschenswert zum ei- 
nen aus Sicherheitsgrunden eine groBe dynamische Ab- 
bremsung zur Vermeidung eines Blockierens der Rader 
im normalen Fahrbetrieb zu unterbinden zum anderen 
35 aber eine groBe statische Abbremsung mit einem 
Bremsdruck nahe am maximal zulassigen Bremsanla- 
gendruck zu ermoglichen. 

Wie aus der Fig. 6 zu ersehen ist, liegt der Brems- 
druck beim Feststellen des Fahrzeugs nicht zuletzt auf- 
40 grund der MaBtoleranzen der schwenkbaren Bauteile 
sowie des Spiels an den Schwenkpunkten normalerwei- 
se unter dem maximal zul&ssigen Bremsdruck der 
Bremsanlage. Dabei entspricht der Feststellbremsdnick 
im wesenttichen dem maximal erreichbaren Betriebs- 
45 druck im "normalen" Bremsbetrieb. Es liegt also auf der 
Hand, daB mit der bekannten Anlage auch die zuletzt 
genannten Anforderungen bezOglich der gewOnschten 
Druckdifferenz zwischen dem masdmal erreichbaren 
Betriebsdruck und dem Feststellbremsdnick nicht er- 
50 fullt werden konnen. 

Der Erfmdung liegt daher die Aufgabc zugrunde, die 
Bremsbetatigimgsvorrichtung gemaB dem Oberbegriff 
des Anspruchs 1 derart weiterzubilden, daB eine erhoh- 
te Funktionalitat der Bremsanlage und damit eine ge- 
55 steigerte Fahrsicherheit erzielbar ist 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
Bremsbetatigungsvorrichtung mit den Merkmalen im 
kennzeichnendenTeil des Anspruchs 1 geldst 

Die Erfindung liegt demzufolge darin, daB der Rast- 
60 einrichtung nunmehr zwei Funktionen zugeordnet wer- 
den, nlbnlich daB die Rasteinrichtimg zum einen in unbe- 
t^tigtem Zustand einen Anschlag bildet, der den Bet^ti- 
gungsgrad der Handhabe begrenzt und zum anderen 
einen Arretiermechanismus darstellt, der die Handhabe 
65 im Feststellbremsbetrieb in einer bestimmten Stellung 
festhalt. Wichiig ist, daB der Anschlag bereiis in einer 
Betatigungsstellung der Handhabe wahlweise zum Ein- 
griff konunt, in der der erreichte Betriebsdruck bei der 
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dynamischen Bremsung kleiner ist als der Feststell- 
bremsdnick bei der statischen Bremsung. Das bedeutet. 
daB insbesondere f Or den Fall eines Nichtbetatigens der 
Rasteinrichtung, beispielsweise bei einer Panikbrem- 
sung, der Anschlag die Bewegung der Handhabe be- 
grenzt, bevor diese in die arretierbare Steliung (iber- 
f uhrt ist Auf diese Weise ist ein unbeabsichtigtes Sper- 
ren oder Arretieren der Handhabe im "normaden" 
Bremsbetrieb, weiche gemaB Anspruch 2 als Bremspe- 
dal ausgef uhrt ist, in jedem Fall ausgeschlossen. 

Daruberhinaus bietet diese Anordnung die Moglich- 
keit, durch die Ausbildung der Rasteinrichtung nach An- 
spruch 2 und 3, weiche die Anordnung eines Rastseg- 
ments am Bremspedal sowie einen Rasthebel vorsieht, 
den Betriebsbremsdruck und den Arbeits- bzw. Fest- 
stellbremsdruck unabhangig voneinander beliebig aus- 
zuwahlen, indem insbesondere bei der Fertigung des 
Rastsegments ein daran vorgesehenen mit dem Rasthe- 
bel in Eingriff bringbarer Vorspning wahlweise dimen- 
sioniert wird, so daB sich quasi zwei Raststellungen fOr 
das Bremspedal ergeben, deren Abstand der gewfihlten 
Breite des Vorsprungs entsprechen. Fur den Betreiber 
der Bremsanlage ist es somit mOglich, den Feststell- 
bremsdruck fur die statische Bremsung oberhalb dem 
maximal notwendigen Betriebsbremsdruck fur die dy- 
namische Bremsung zu wahlen, um so den vorstehend 
genannten grimdsatzlichen Anforderungen an Arbeits- 
bzw. Feststellbremsen und Betriebsbremsen in jedem 
Fall zu genOgen. 

Eine weitere Beeinflussung der Druckdifferenz zwi- 
schen dem Betriebsbremsdruck und dem Feststeil- 
bremsdruck ergibt sich durch die Ausbildung des Rast- 
hebels gemaB Anspruch 5 und 6, wonach das Anschlag- 
/Arretierelement des Rasthebds mit einem Fortsatz 
vorbestimmbarer Dicke ausgebildet ist, um die der Ab- 
stand zwischen den beiden in Rede stehenden Raststel- 
lungen des Bremspedals noch vergroBert wird. 

Weitere vorteilhafte Ausbiidungen der erfmdungsge- 
maBen Bremsbetatigimgseinrichtung sind Gegenstand 
der ubrigen Unteranspruche. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand eines bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeispiels unter Bezugnahme auf die 
Figuren naher erlautert, Es zeigen: 

Fig. 1 einen SeitenriB der erfindungsgemaBen Brems- 
beiatigungsvorrichtung, 

Fig. 2 eine Frontansicht der Bremsbetatigimgsvor- 
richtung nach Fig. 1, 

Fig. 3 ein Rastsegment, welches am Bremspedal der 
Bremsbetatigungsvorrichtung befestigt ist, 

Fig. 4a die erfindungsgemaBe Bremsbetatigungsvor- 
richtung in der Funktion als Betriebsbremse bei nicht 
betatigtem Rasthebel 

Fig. 4b die erfindungsgemaBe Bremsbetatigungsvor- 
richtung in der Funktion als Betriebsbremse bei betatig- 
tem Rasthebel, 

Fig. 5 die erfindungsgemaBe Bremsbetatigungsvor- 
richtung in der Fimktion als Feststellbremse, 

Fig. 6 eine Bremsbet&tigungsvorrichtung gemaB dem 
Stand der Technik. 

Wie vorzugsweise aus der Fig. 1 zu entnehmen ist, hat 
die Bremsbetatigungsvorrichtung eine Handhabe in 
Form eines Bremspedals 1 sowie eine Rasteinrichtung 3, 
4 fur das Bremspedal 1, weiche im ^'normalen" Bremsbe- 
trieb einen den Pedalneigungswinkel auf einen Wert 
begrenzenden Sicherheitsanschlag fur die dynannische 
Abbremsung bestimmt, bei dem sich ein maximal er- 
reichbarer Betriebsbremsdruck einstellt und die im Be- 
trieb als eine die Feststellbremse ersetzende Arbeits- 



bremse, also bei statischer Bremsung, einen Rast- bzw. 
Haltemechanismus ausbildet, der das Bremspedal 1 in 
einem Neigungswinkel iSsbar arretiert, bei dem sich ein 
vorbestimmter Arbeits- bzw. Feststellbremsdruck ein- 
5 stellt dessen Druckniveau fiber dem des Betriebsbrems- 
drucks liegL 

GemaB Fig. 1 besteht die Rasteinrichtung dabei aus 
einem schwenkbar an einer Gnindplaue 2 gelagenen 
Rasthebel 3, sowie aus einem mit dem Rasthebel 3 in 

10 Wirkeingriff bringbaren Rastsegment 4, das am eben- 
falls an der Grundpiatte 2 schwenkbar gelagerten 
Bremspedal 1 angeordnet ist 

Das erfindungsgemaBe Rastsegment 4 besteht nach 
Fig. 3 aus einer Metaliplatte beispielsweise einem 

15 Stanzteil, welches an einem hinteren, nockenformigen 
Lagerungsabschnitt 4a eine groBe Bohrung 5 zur Auf- 
nahme eines Schwenkzapfens 6 und an einem vorderen 
Rastabschnitt 4b eine Anzahl von versetzt zueinander 
angeordneten Justier- oder Einstellbohrungen 7 zur 

20 Festlegung der Relativlage, bzw. des reladven Nei- 
gungswinkels des Rastsegments 4 bezuglich des Brems- 
pedals 1 aufweist Eine den Rastabschnitt 4b begrenzen- 
de Vorderkante 8 des Segments 4 ist kreisbogenfdrmig 
ausgebildet und weist an einer Stelle einen nockenfor- 

25 migen Vorsprung 9 mit zwei seitlichen Ein griffs- oder 
Anschlagflachen 9a, 9b auf, die entsprechend der Breite 
des Vorsprungs 9 in Kreisbogenrichtung beabstandet 
sind. GemaB Fig. 3 ist dabei der an die Anschlagflache 
9a angrenzende Kreisbogenabschnitt bezuglich des an 

30 die Anschlagflache 9b angrenzenden Kxeisbogenab- 
schnitts etwas zuruckgesetzt, so daB die Anschlagflache 
9a grSfler ausfallt als die Anschlagflache 9b. 

Gemafi der Fig. 1 und 2 hat das Bremspedal 1 eine 
Trittplatte 10 vorzugsweise aus Stahlblech, an deren 

35 Unterseite in einem Mittenabschnitt des Bremspedals 1 
zwei parallel zueinander verlaufende kurze Langsrip- 
pen 11 angeschweiBt oder angenietet sind, wobei die 
Trittplatte 10 im seitlichen Kantenbereich des Bremspe- 
dals 1 jeweiis mit einer rippenfdrmigen Abbiegung 17 

40 ausgebildet ist, weiche unter anderem ein Verbiegen der 
Trittplatte 10 bei deren Betatigimg verhindem soUen. 
Jede seitliche Abbiegung 17 ist in hinteren Bereich der 
Trittplatte 10 an parallel gegenuberliegenden Stellen 
mit einer groBen Bohrung zur Aufnahme des gemeinsa- 

45 men Schwenk- oder Lagerungszapfens 6 des Bremspe- 
dals 1 versehen, wahrend an den Rippen 11 jeweiis ein 
Langloch 12 eingearbeitet ist, weiche zur nachfolgend 
noch beschriebenen Justierung der Relativlage des 
Rastsegments 4 zur Trittplatte 10 dienen sollen. Die 

50 Trittplatte 10 ist femer an ihrer Oberseite mit einem 
Antirutschbelag. vorzugsweise einer Gummihaut uber- 
zogen. 

GemaB Fig. 1 besteht der Rasthebel 3 aus einem im 
wesentllchen in einer U-Fonn ausgeschnittenen oder 

55 gestanzten Winkeielement aus einem Flachstahl mit 
zwei gegenuberliegenden Schenkeln 13, 14 und einem 
die Schenkel 13, 14 an ihrem einen Ende verbindenden 
Querbalken 15. Der eine, gemaB Fig. 1 langere Schenkel 
13 des Rasthebels 3 ist dabei an dessen freiem Ende mit 

60 einer Trittplatte 16 versehen und bildet demnach ein 
Betatigungselement des Rasthebels 3. Der andere, ge- 
maB Fig. 1 kfirzere Schenkel 14 ist hingegen wie insbe- 
sondere aus Fig. 2 zu entnehmen ist, in seinem auBeren 
Endabschnitt rechtwinklig zu einer Art Fortsatz abge- 

65 bogen und bildet somit eine innere und auBere Anlage- 
bzw. Anschlagsflache 14a, 14b, die entsprechend der ge- 
wahlten Materialdicke des Flachstahls voneinander be- 
abstandet sind. Dieser kfirzere Schenkel 14 ist folglich 
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als Anschlag- und Arrederelement des Rasthebels 3 zu des Rastsegments 4 einwirkt 

bezeichnea An der Verbindungsstelle zwischen dem Um nunmehr den Rasthebel 3 an der Grundplatte 2 

Querbalken 15 und dem Anschlag- und Arretierelement anzulenken, wird dieser ebenf alls zwischen die hierfOr 

14 ist dabei eine Bohrung zur Aufnahme eines Schwenk- vorgesehenen beiden Anlenksockel 20 gefuhrt und der 

zapfens 18 des Rasthebels 3 vorgesehen. Wie aus der 5 weitere Schwenkzapfen 18 durch die Lageraugen der 

Frontsicht gemaB Fig. 2 noch zu entnehmen ist, sind die Anlenksockel 20 und die Bohrung im Rasthebel 3 ge- 

beiden Schenkel 13, 14 des Rasthebels 3 seitlich. d. h. steckt Zur Sicherung des Schwenkzapfens 18 sind auch 

parallel zur Schwenkzapfenachse zuemander versetzt hier zwei nicht naher gezeigte Sicherungsringe an bei- 

angeordnet, in dem der Querbalken 15 an den Verbin- den Zapfenenden vorgesehen. GemaB Fig. 1 und 2 ist 

dungssteUen zu den Schenkeln 13, 14 jeweils um einen 10 der Rasthebel 3 derart ausgerichtet, daB sein Anschlag- 

vorbestimmten Winkel abgebogen wurde. und Arretierelement 14 gegen das Rastsegment 4 am 

Die Grundplatte 2 ist als GuBbauteil vorzugsweise Bremspedallweist und dabei an dem am Anschlag- und 

aus Metall oder einer Aluminiumlegienmg ausgebildet, Arretierelement 14 ausgebildeten Fortsatz mittels einer 

an deren Unterseite, wie f emer aus Fig. 1 zu entnehmen an seinem Schwenkzapfen 18 vorgesehenen Schenkelf e- 

ist, der zu betatigende Hauptbremszylinder bzw. ein 15 der 27 an der kreisbogenfonnigen Vorderkante 8 des 

Bremsventil einer Bremsanlage angeschraubt werden Rastsegments 4 in Anlage gehalten wird. Somit ergibt 

kann. Die Oberseite der Grundplatte 2 ist dabei mit zwei sich, daJQ die Ausgangsstellung des Rasthebels 3 durch 

Anlenkmoglichkeiten fur das Bremspedal 1 und den den Abstand zwischen den Anlenksockeln 19 und 20 fur 

Rasthebel 3 ausgebildet, die jeweils aus zwei parallel das Bremspedal 1 bzw. den Rasthebel 3 oder genauer 
zueinander beabstandeten Anlenksockeln 19, 20 beste- 20 gesagt durch den Abstand zwischen dem Rastsegment 4 

hen, in die an jeweils gegentlberliegenden Stellen ein und dem Anschlag- und Arretierelement 14 bestinmit 

Lagerauge zur Aufnahme der entsprechenden wird. Aus Fig. 2 ist femer zu ersehen, daB das Betati- 

Schwenkzapfen 6 oder 18 angebracht ist Femer sind gungselement 13 des Rasthebels 3 durch die seitliche 

zwei Anschlagschrauben 21, 22 in die Grundplatte 2 Versetzung bezuglich des Anschlag- und Arretierele- 
eingedreht, mittels denen der Schwenkwinkel des 25 ments 14seitlichanderTrittplatte lOdesBremspedals 1 

Bremspedals 1 in beide Drehrichtungen beliebig be- vorbeigefuhrt wird, so daB eine gleichzeitige bzw. ge- 

grenzt werden kann. meinsame Betatigung des Bremspedals 1 und des Rast- 

Der Zusammenbau der vorstehend beschriebenden hebels 3 mdglich ist 
Einzelbauteile der Bremsbetatigungsvorrichtimg er- Im folgenden wird nunmehr die Funktionsweise der 
folgt dabei folgendermaBen: 30 erfindungsgem§Ben Bremsbetatigungsvorrichtung an- 

Zu Beginn wird das Rastsegment 4 wie in Fig. 2 ge- hand der Fig. 4a, 4b und 5 beschrieben: 
zeigt ist, derart zwischen die parallelen Langsrippen 11 Wie im Stand der Technik gem^ Fig. 6 ist es auch bei 

des Bremspedals 1 geschoben, daB die groBe Bohrung 5 dieser erfindungsgemaBen Bremsbetatigungsvorrich- 

des Rastsegments 4 exakt mit den groBen Bohrungen in tung moglich, daB in einem "normalen" Bremsbetrieb 
den seitlichen Abbiegungen 17 der Trittplatte 10 fluch- 35 gemaB Fig. 4b sowohl das Bremspedal 1 wie auch der 

tet AnschlieBend wird das Bremspedal 1 samt Rastseg- Rasthebel 3 gleichzeitig mit dem FuB des Kraftfahr- 

ment 4 an die Grundplatte 2 angelenkt, indem die seitli- zeugfahrers betatigt werden konnen, wobei sich bei zu- 

chen Abbiegungen 17 der Trittplatte 10 zwischen cKe nehmender Verschwenkung der Trittplatte 10 und des 

entsprechenden Anlenksockel 19 der Grundplatte 2 ge- Rasthebels 3 das Anschlag- und Arretierelement 14 des 
paBt und dann der Schwenkzapfen 6 durch die Lagerau- 40 Rasthebels 3 aufgrund der geometrischen Lagebezie- 

gen der Anlenksockel 19 sowie die Bohrungen im Rast- hung zum Bremspedal 1 allmahlich vom Rastsegment 4 

segment 4 und in den Abbiegungen 17 geffihrt wird. Um entfemt In diesem besonderen Fall sorgt die eine auf 

ein Herausrutschen des Schwenkzapfens 6 zu verhin- den Rastabschnitt 4b des Rastsegments 4 einwirkende 

dem, sind in diesem Ausfuhrungsbeispiel zwei Siche- Anschlagschraube 21 dafur, daB der aufgebaute Brems- 
rungsringe 23 an den jeweiligen Zapfenenden vorgese- 45 druck den maximal zultssigen Bremsanlagednick nicht 
hen. Wie aus der Fig* 2 zu entnehmen ist, ist eine Schen- Qberschreitet 

kelfeder 24 auf dem Schwenkzapfen 6 zwischen dem Beim Freigeben bzw. Losen der Bremse werden das 
Rastsegment 4 und der einen Abbiegxmg 17 angeordnet, Bremspedal 1 und der Rasthebel 3 durch die beiden 
die sich sowohl an der Grundplatte 2 wie auch an einer Schenkelfedem 24 und 27 sowie der auf das Bremspedal 
Unterkante des Rastsegments 4 abstutzt und somit das 50 1 einwirkenden ROckstellkraft des Hauptbremszylin- 
Bremspedal 1 gemaB Fig. 1 in Gegenuhrzeigerrichtung, ders bzw. des BremsventUs wieder in ihre jeweiligen 
d. h. in Ausgangsstellung vorspannt Der Relativwinkel Ausgangslagen zuruckgeschwenkt, in der der nocken- 
zwischendem Rastsegment 4 und der Trittplatte 10 wird formige Lagerungsabschnitt 4a des Rastsegments 4 an 
nunmehr eingestellt, indem ein Schraubenbolzen 25 der entsprechenden Anschlagschraube 22 in der Gnmd- 
durch eines der Justierbohrungen 7 am Rastelement 4 55 platte 2 und das Anschlag- und Arretierelement 14 bzw. 
sowie durch die Langlocher 12 der Langsrippen 1 1 ge- dessen Fortsatz an der Vorderkante 8 des Rastsegments 
steckt und mittels einer Schraubenmutter 26 festgezo- 4 in Anlage kommen und somit die Verschwenkbewe- 
gen wird Um die Winkellage der Trittplatte 10 in Aus- gung blockiert wird. 

gangsstellung wie auch in maximal zulassiger Brems- Bemi "normalen" Bremsvorgang (dynamische Brem- 
stellung zu bestinunen, werden <Ue beiden Anschlag- eo sung) wie auch im Fall emer sogenannten Panikbrem- 
schrauben 21, 22 an der Grundplatte 2 justiert, wobei sung kann es, wie bereits eingangs kurz angedeutet wur- 
gemaB Fig. 1 die eine Schraube 22 auf den nockenfdrmi- de, zu einei- solchen Betadgung der Vorrichtung durch 
gen Lagerungsabschnin 4a zur Begrenzung der Aus- den Kraftfahrzeugfahrer kommen, daB wie m Fig. 4a 
gangssteUung bzw. zur Beseitigung eines eventuell auf- gezeigt wird. dieser ledigiich die groBdimensionierte 
tretenden Spiels zwischen dem Rastelement 4 und ei- 65 Trittplatte 10 des Bremspedals 1 verschwenkt, wahrend 
nem Betatigungsmechanismus fur den Hauptbremszy- das neben der Trittplatte lObefmdliche BetSltigungsele- 
linder bzw. das Bremsventil und die andere Schraube 21 ment 13 des Rasthebels 3 nicht mehr vom FuB des Fah- 
auf den im Rastabschnitt 4b befmdlichen unteren Rand rers erreicht wird und somit in seiner Ausgangsstellung 
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verbleibt ErfindungsgemaB ist es jedoch vorgesehen, 
daS bei einer ausschlieBlichen Verschwenkimg der 
Trittpiatte 10, was nunmehr als Normalfall fOr die dyna- 
mische Bremsung angenommen wird, das Anschlag- und 
Arretierelement 14 des Rasthebels 3 infolge der Vor- 5 
spannkraft der einen Schenkelfeder 27 an desseh abge- 
bogenem Fortsatz entlang der Vorderkante 8 des Rast- 
segments 4 solange gleitet, bis die auBere AnschlagsfiS- 
che 14b des Anschlag- und Arretierelements 14 mit der 
einen Aniagefiache 9b des am Rastsegment 4 ausgebil- 10 
deten Vorsprungs 9 in Kontakt konunt. In diesem Au- 
genblick wird eine weitere Verschwenkung der Tritt- 
piatte 10 verhindert und somit der Bremsdruck auf den 
vorbestimmten, maximal erreichbaren Betriebsbrems- 
druck for die dynamiscbe Bremsung beschrankt Auf 15 
diese Weise ist es bei der erfindungsgemlBen Bremsbe- 
taiigungsvorrichtung grundsStzlich ausgescblossen, daB 
das Bremspedal 1 unbeabsichtigt in einer Bremsstellung 
gcmiiB der Arbcits- bzw. Feststellbremse arretiert wird, 
so daB durch diese erfindungsgemaBe MaBnahme si- 20 
chergesiellt ist, daB im "normalen'* Bremsbetrieb bei 
ausschiieBlicher Betatigung der Trittpiatte 10 zur dyna- 
mischen Bremsung der der Feststellbremse zugeordne- 
te hohe Bremsdruck nicht erreiciit wird, 

Um nunmehr die Bremsanlage als Arbeits- bzw. Fest- 25 
stellbremse gemaB Fig. 5 nutzen zu kdnnen, mussen so- 
woh] die Trittpiatte 10 des Bremspedals 1 wie auch der 
Rasthebel 3 im weseniiichen gleichzeitig betltigt wer- 
den, wodurch wie bereits erwShnt wurde, das Anschlag- 
und Arretierelement 14 mit zunehmender Verschwen- 30 
kung von der Vorderkante 8 des Rastsegments 4 ent- 
f ernt wird Bei weiterer Verschwenkung beider Bauteile 
bis zum maximalen Verschwenkwinkel wird somit der 
am Rastsegment 4 ausgebildete Vorspning 9 am An- 
schlag- und Arretierelement 14 des Rasthebels 3 vorbei- 35 
gefuhrt Wird nunmehr das Betatigungselement 13 des 
Rasthebels 3 beispielsweise durch leichtes Drehen oder 
Verrucken des FuBes des Fahrer freigegeben, wahrend 
die Trittpiatte 10 in verschwenkter Position gehalten 
wird, druckt die eine Schenkelfeder 27 den gesamten 40 
Rasthebel 3, d. h. auch das Anschlag- und Arretierele- 
ment 14 wieder gegen die Vorderkante 8 des Rastseg- 
ments 4 zuruck, wodurch nunmehr die innere, durch den 
Fortsatz gebildete AnschlagflSLche 14a des Anschlag- 
und Arretierelements 14 mit der entsprechend ^uBeren 45 
Aniagefiache 9a des Vorsprungs 9 in Kontakt kommt 
und somit eine selbst^ndige RQckverschwenkung des 
Bremspedals 1 in Ausgangsstelltang verhindert 

Es liegt auf der Hand, daB der maximal aufbringbare 
Bremsdruck im Fall einer vorstehend beschriebenen 50 
ausschlieBlichen Betatigung des Bremspedals 1 im "nor- 
malen" Bremsbetrieb nach Fig. 4a geringer ist, als ffir 
den Fall einer Bremsung durch Betatigen des Bremspe- 
dals 1 und des Rasthebels 2 gemaB Fig. 4b oder beim 
Betrieb als Arbeits- bzw, Feststellbremse nach Fig. 5. 55 
GemaB Fig. 1 ist die den maximal zulassigen Anlagen- 
bremsdruck bestimmende Anschlagschraube 21 derart 
justiert, daB bei maximal mdglicher Verschwenkung des 
Bremspedals 1 der Fortsatz bzw. die innere Anschlagfla- 
che 14a des Anschlag- und Arrederelements 14 gerade eo 
noch flber den Vorspning 9 am Rastsegment 4 greifen 
imd somit mit der auBeren Aniagefiache 9a des Vor- 
sprungs 9 in Eingriff kommen kann. Der hierbei erziel- 
bare Feststellbremsdruck f0r die statische Bremsung 
entspricht demnach in etwa dem maximal zulassigen 65 
Druck der Bremsanlage, bestinmit durch die Anschlag- 
schraube 21. Kommt hingegen bei einer ausschlieBli- 
chen Betatigung des Bremspedals 1 im "normalen" 
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Bremsbetrieb der Vorsprung 9 mit der auBeren An- 
schlagsflache 14b des Anschlag- und Arretierelements 
14 in Anlage, um eine weitere Verschwenkung der Tritt- 
piatte 10 zu verhindem, verringert sich der nunmehr 
maximal erreichbare Betriebsbremsdruck fOr die dyna- 
miscbe Bremsung gegeniiber dem maximal zulassigen 
Druck der Bremsanlage und damit dem Feststellbrems- 
druck entsprechend der Breite des Vorsprungs 9 in 
Schwenkrichtimg des Bremspedals 1 plus der Material- 
dicke des Rasthebels 3. 

Dieser technische Sachverhalt eroffnet nunmehr die 
Moglichkeit fur den Konstrukteur bzw. fiir den Betrei- 
ber der Bremsanlage, die Bremsbetatigungsvorrichtung 
sowie den Dnickgeber der Bremsanlage derart aufein- 
ander abzustimmen, daB ein maximal erreichbarer Be- 
triebsbremsdruck fOr das dynamiscbe Abbremsen der 
Fahrzeugrader bei kiirzester Bremsstrecke bereits er- 
reicht wird, wenn der Vorsprung 9 bei unbetatigtem 
Rasthebel 3 an der auBeren Anschlagflache 14b des An- 
schlag- und Arretierelements 14 anstoBt Erfindungsge- 
maB entspricht also die alleinige Betatigimg der Tritt- 
piatte 10 dem "normalen" Bremsbetrieb fur dynamiscbe 
Bremsungen, wahrend das Verschwenken der Trittpiat- 
te 10 zusammen mit dem Rasthebel 3 nur noch im Be- 
trieb als Arbeits- bzw. Feststellbremse notwendig ist 
Die Anschlagschraube 21 bestinunt somit nicht mehr 
wie im Stand der Technik den maximalen Betriebs- 
bremsdruck fur dynamiscbe Bremsimgen sondem den 
wesentlich hdheren, maximal zulassigen Druck der 
Brenisanlage, welcher in diesem Ausfuhrungsbeispiel 
bei entsprecfaender Justierung bezCiglich des Vor- 
sprungs 9 dem Feststellbremsdruck entspricht. 

Es sei an dieser Stelle noch angemerkt, daB angesichts 
der vorstehend geschOderten technischen Zusammen- 
hange die Druckdifferenz zwischen Betriebsbrems- 
druck und Feststellbremsdruck uber die Breite des Vor- 
sprungs 9 sowie der Materialdicke des Rasthebels 3 be- 
stinmibar ist, wahrend die maximalen AbsolutgrQBen 
dieser beiden Drucke sowie des maximal zulassigem 
Bremsanlagedrucks uber die Anschlagschraube 21 und 
die Justierbphrungen 7 beliebig eingestellt werden kdn- 
nen, so daB jede erdenkliche Druckekombination zur 
Anpassung an unterschiediiche Bremssysteme m5glich 
ist. 

Die Erfindung betrifft zusammenfassend eine Brems- 
betadgimgsvorrichttmg fur ein Kraftfahrzeug mit vor- 
zugsweise einem Bremspedal 1 und einer unabhan^g 
betadgbaren Rasteinrichtung 3, 4 zur Arretierung des 
Bremspedals 1 in einem bestimmten Schwenkwinkel 
beim Betrieb der Bremsanlage als Arbeits- bzw. Fest- 
stellbremse. Die Rasteinrichtuing 3, 4 bildet im unbeta- 
tigten Zustand einen den Betatigungsgrad des Bremspe- 
dals 1 auf einen bestimmten Wert begrenzenden An- 
schlag, bei dem sich ein maximaler Betriebsbremsdruck 
fur dynamiscbe Bremsungen einstellt, dessen Druckni- 
veau unter dem des im arretierten Zustand des Brems- 
pedals 1 sich aufbauenden Feststelibremsdrucks fur sta- 
dsche Bremsimgen liegt 

PatentansprOche 

1. Bremsbetatigungsvorrichtung fur eine Kraftfahr- 
zeugs Bremsanlage mit einer Handhabe (1) sowie 
einer betadgbaren Rasteinrichtung (3, 4), die im 
Feststellbremsbetrieb der Bremsanlage einen Rast- 
oder Haltemechanismus bildet, der die Handhabe 
(1) in einer vorbestimmten Betatigungsstellung ar- 
retiert, in der sich ein bestinunter Feststellbrems- 
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druck einstellt, dadurch gekcimzeichnet, daB die 
Rasteinrichtimg (3. 4) im unbetatigten Zustand ei- 
nen den Betatigimgsgrad der Handhabe (1) auf ei- 
nen vorbestimmten Wert begrenzenden Anschlag 
biidet, bei dem sich ein maximaler Betriebsbrems- 5 
druck einstellt, dessen Druckniveau unter dem des 
Feststellbremsdrucks liegt 

2. Bremsbetatigungsvorrichtung nach Anspnich 1, 
dadurch gekennzeichnet, da6 die Handhabe (1) ein 
schwenkbar gelagertes Bremspedal ist und die 10 
Rasteinrichtimg (3. 4) einen unabhingig yom 
Bremspedal verschwenkbaren Rasthebel (3) mit ei- 
nem Anschlag-/ Arretierelement (14) hat, das mit 
einem am Bremspedal fest angeordneten Rastseg- 
ment (4) in Eingrif f bringbar ist. ts 

3. Bremsbetatigungsvorrichtung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Rastsegment (4) 
einen Vorsprung (9) mit zwei Eingriffsflachen (9a, 
9b) hat, die in Schwenkrichtung des Bremspedals 
voneinander beabstandet sind, um so die Betati- 20 
gungsstellimgen des Bremspedals fur den maxima- 
len Betriebsbremsdruck und den Feststellbrems- 
druck zu bestimmen. 

4. Bremsbetatigungsvorrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Vorsprung (9) an 25 
einer dem Rasthebel (3) zugewandten Vorderkante 
(8) des Rastsegments (4) ausgebildet ist, die eine 
kreisbogenformige Kontur aufweist und als Anla- 
ge- und Gleitflache fur das Anschlag-ZArretierele- 
ment (14) des Rasthebels (3) dient 30 

5. Bremsbetatigungsvorrichtung nach Anspruch 3 
Oder 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Anschlag- 
/Arretierelement (14) einen zwei Anlagefiachen 
(14a, 14b) bildenden Fortsatz hat, auf dem der Rast- 
hebel (3) am Rastsegment (4) abgestutzt ist und der 35 
mit den Eingriffsflachen (9a, 9b) des am Rastseg- 
ment (4) ausgebildeten Vorsprungs (9) zur Bewe- 
gungsbegrenzung oder Arretierung des Bremspe- 
dals in Anlage bringbar ist. 

6. Bremsbetatigungsvorrichtung nach Anspruch 5, 40 
dadurch gekennzeichnet, daB der Druckunter- 
schied zwischen dem maximalen Betriebsbrems- 
druck und dem Feststellbren:isdruck durch den Ab- 
stand der beiden Eingriffsflachen (9a, 9b) in 
Schwenkrichtung des Bremspedals und der EMcke 45 
des Fortsatzes in Abstandsrichtung der zwei Ein- 
griffsflachen (9a, 9b) bestinunt wird. 

7. Bremsbetatigungsvorrichtung nach einem der 
Anspruche 2 bis dadurch gekennzeichnet, daB der 
Rasthebel (3) sowie das Bremspedal derart auf ei- 50 
ner Grundplatte (2) schwenkbar gelagert sind, daB 
bei deren zimehmender, gleichsinniger Verschwen- 
kung sich das Anschlag-ZArretierelement (14a) vom 
Rastsegment (4) entfemt. 

8. Bremsbetatigungsvorrichtung nach einem der 55 
Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine zusatzliche Anschlagschraube (21) vorgesehen 
ist, die den maximalen Betatigungsgrad des Brems- 
pedals (1) auf einen Wert begrenzt, bei dem die 
Rasteinrichtung (3, 4) zur nahezu spielfreien Arre- eo 
tierung des Bremspedals (1) in eine Raststellung 
einrastet 

9. Bremsbetatigungsvorrichtung nach einem der 
Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Feststellbremsdruck im wesentlichen dem ma- 65 
ximal zulassigen Druck der Bremsanlage ent- 
spricht, wahrend der maximale Betriebsbrems- 
druck uber die Rasteinrichtung (3, 4) derart einge- 
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stellt ist, daB ein Blockieren von Fahrzeugradem 
gerade unterbleibt 

10. Bremsbetatigimgsvorrichtung nach einem der 
AnsprCiche 2 bis 7. dadurch gekennzeichnet, daB 
der Rasthebel (3) mittels einer Feder (27) gegen das 
Rastsegment (4) vorgespannt ist, um so in imbeta- 
tigtem Zustand seine Ausgangssteilung einzuneh- 
men. 

11. Bremsbetatigungsvorrichtung nach einem der 
AnsprOche 2 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Bremspedal mittels einer Feder (24) in seine 
Ausgangssteilung vorgespannt ist, die durch eine 
Anschlagschraube (22) bestinunt wird, welche auf 
das Rastsegment (4) einwirkt 

12. Bremsbetatigungsvorrichtung nach einem der 
Anspruche 2 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Rastsegment (4) ein einzelnes Bauteil ist, das 
eine Anzahl von zueinander versetzt angeordneten 
Bohrungen (7) aufweist, mittels denen die Relativla- 
ge des Bremspedals (1) zum Rastsegment (4) ein- 
stellbar ist 
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